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บทคัดย่อ
บทความมุง่น�าเสนอให้เหน็ถงึสถานการณ์ด้านความ
ปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนที่มีแนวโน้มรุนแรงมากข้ึน 
ขณะเดียวกันก็ต้องการชี้ให้เห็นถึงกระบวนทัศน์ที่มีผลต่อ
การด�าเนินนโยบายด้านความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน 
อาทิ การปรับเปลี่ยนกระบวนทัศน์ของภาครัฐของประเทศ
สวีเดนกับนโยบาย Vision Zero หรือการศึกษากระบวน
ทัศน์ปัจเจกชนเกี่ยวกับวัฒนธรรมความปลอดภัยในการใช้
รถใช้ถนน ที่มีพื้นฐานแนวคิดที่ว่า แม้ภาครัฐจะมีนโยบาย
หรือการรณรงค์เรื่องความปลอดภัยบนท้องถนนมากเท่าใด
กต็าม แต่หากปราศจากการยอมรบัจากกลุม่พลเมอืงหรอืผู้
ใช้รถใช้ถนนกลุม่ต่าง ๆ  วัฒนธรรมความปลอดภยัในการใช้
รถใช้ถนนย่อมไม่เกดิข้ึน หรือการศกึษากระบวนทศัน์ทีเ่ก่ียว
กับวัฒนธรรมความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนในระดับ
สงัคมได้แก่ ประเทศสหรฐัอเมรกิาทีพ่บว่า ยคุ Safety First 
เป็นการเคลือ่นไหวของภาคประชาสังคมจะเน้นทีก่ารรณรงค์
ไปทีก่ารจ�ากดัปริมาณรถและการรณรงค์ให้คนขบัระมดัระวงั
ผู้ใช้ถนน ยุค Control เน้นความปลอดภยัด้านจราจร ละเลย
ความปลอดภัยของผู้ใช้ทางเท้า ยุค Crashworthiness เน้น
ไปที่การให้ภาคอุตสาหกรรมเห็นความส�าคัญกับอุปกรณ์
ป้องกันปลอดภัย (In-car Technologies) และยุคปัจจุบัน 
Responsibility เน้นไปที่การให้การศึกษาและการบังคับใช้
กฎหมายด้วยการสร้างความรับผิดชอบร่วมกันให้กับผู้ใช้
รถถนน เป็นต้น
ค�าส�าคัญ: ความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน / กระบวน
ทัศน์ / นโยบายด้านความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน / 
นโยบายภาครัฐ / การรับรู้ของสาธารณชน
Abstract
This article emphasizes on the worsening situation 
on road deaths, road injuries, and also explains how 
road safety paradigm shift can affect the government’s 
policy. This shows the evident of the shift between 
all the paradigms that reflect the changes in popular 
perceptions. The development of traffic safety policy 
involves a wide range of participants representing a 
117 ปีที่ 5 ฉบับที่ 1 (9) ม.ค. - มิ.ย. 60
Journal 2560 1(9).indd   117 7/26/17   6:26 PM
diverse group of interests. Government played a big 
role in preceding this policy. For example, Sweden 
Vision Zero policy, A radical innovation to promote 
an alternative framework in Sweden with regard to 
the formulation of road-safety problem, views on 
responsibility, attitudes to the demands of safety for 
road users, and the ultimate objective of road safety 
work, In USA, the four paradigms of traffic safety 
in the twentieth-century in the United States. First, 
1900s-1920s; Safety First; Second, 1920s-1960s: 
Control; Third, 1960s-1980s; Crashworthiness; and 
Fourth, 1980s-present; Responsibility. The four 
paradigms point out how safety models evolved and 
changed in public perception.
 
บทน�า
องค์การสหประชาชาติ (United Nation-UN) 
ก�าหนดเป้าหมายการพัฒนาอย่างยั่งยืน (Sustainable 
Development Goals-SDGs) ซึ่งเป็นกรอบที่สมาชิกของ
องค์การสหประชาชาติเห็นชอบร่วมกันในการด�าเนินการ
ให้เป็นไปตามเป้าหมายในปี พ.ศ. 2563 หนึ่งในเป้า
หมายของการพัฒนาอย่างยั่งยืนได้แก่ การมีสุขภาพและ
ความเป็นอยู่ที่ดี (Ensure healthy lives and promote 
well-being for all at all ages) ซึ่งปัญหาอุบัติเหตุจาก
การใช้รถใช้ถนนถือเป็นหนึ่งในเป้าหมายที่องค์การอนามัย
โลก (World Health Organization-WHO) ก�าหนดว่า ใน
ปี พ.ศ. 2563 จะลดอุบัติเหตุให้ได้ 50% และสอดคล้อง
กับเป้าหมายของการพัฒนาอย่างยั่งยืนในเร่ือง ท�าให้เมือง
และการตัง้ถิน่ฐานของมนษุย์มีความปลอดภยั ทัว่ถงึ พร้อม
รับการเปลี่ยนแปลงและพัฒนาอย่างยั่งยืน (Make cities 
and human settlements inclusive, safe, resilient and 
sustainable) ซึ่งการท�าให้เมืองปลอดภัยและยั่งยืน หมาย
ถงึ การท�าให้เขา้ถึงที่อยู่อาศัยที่ปลอดภยัและเหมาะสมการ
ลงทุนเรื่องการขนส่งสาธารณะ และการจัดการในลักษณะ
แบบมีส่วนร่วม เป็นต้น 
จากข้อมูลขององค์การอนามัยโลกในปี พ.ศ. 2558 
พบว่า จ�านวนผูเ้สยีชีวิตทีเ่กดิจากการใช้รถใช้ถนนประมาณ 
1.25 ล้านคนต่อปี โดยเฉพาะในประเทศที่มีรายได้ต�่า ซึ่ง
องค์การอนามัยโลกได้พยากรณ์ในกรณีที่ไม่มีนโยบายหรือ
การบริหารจัดการเพื่อกระตุ้นให้เกิดการใช้รถใช้ถนนอย่าง
ปลอดภัยพบว่า อุบัติเหตุจากการใช้รถใช้ถนนจะเพิ่มขึ้น 
65% ระหว่างปี พ.ศ. 2543 – 2563 และส�าหรับประเทศ
รายได้ต�่า – ปานกลาง จะเพิ่มขึ้นถึง 80% ในกลุ่มผู้ใช้รถ
ใช้ถนน (vulnerable Road Users-VRU) ได้แก่ กลุ่มผู้เดิน
เท้า กลุ่มผู้ขี่รถจักรยาน และผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ และ
หากไม่มนีโยบายในการด�าเนนิการเรือ่งความปลอดภยัจาก
การใช้รถใช้ถนนจะท�าให้อัตราการเพิ่มข้ึนจากอุบัติเหตุบน
ท้องถนนจากเมื่อปี พ.ศ. 2543 อยู่อันดับที่ 9 เพิ่มขึ้นมา
อยู่อันดับที่ 3 ดังตารางที่ 1 ต่อไปนี้
ทีม่า: ผู้เขียนดัดแปลงมาจาก World Health Organization. 
(2012). World Report on Road Traffic Injury Prevention. 
World Health Organization.
ตารางที ่ 1  การคาดการณ์การเปล่ียนแปลง 10 สาเหตุ
แรกที่ท�าให้เกิดโรค
ล�าดับที่ พ.ศ.2533
1 โรคติดเชื้อทางเดินหายใจ
2 โรคอุจจาระร่วง
3 การตายปริก�าเนิด
4 โรคซึมเศร้า
5 ภาวะกล้ามเนื้อหัวใจขาดเลือด
6 โรคหลอดเลือดแดง
7 วัณโรค
8 โรคหัด
9 การบาดเจ็บจากอุบัติเหตุบนถนน
10 ความพิการแต่ก�าเนิด
ล�าดับที่ พ.ศ.2563
1 ภาวะกล้ามเนื้อหัวใจขาดเลือด
2 โรคซึมเศร้า
3 การบาดเจ็บจากอุบัติเหตุบนท้องถนน
4 โรคหลอดเลือดสมอง
5 โรคปอดอุดกั้นเรื้อรัง (COPD)
6 โรคติดเชื้อทางเดินหายใจ
7 วัณโรค
8 การบาดเจ็บจากสงคราม
9 โรคอุจจาระร่วง
10 เอชไอวี
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เมื่อพิจารณาผู้ที่ได้รับบาดเจ็บหรือเสียชีวิตจากการใช้รถใช้ถนนจะพบว่า สาเหตุหลักของการเสียชีวิตของผู้ที่มีอายุ
ระหว่าง 15-29 ปี ดังภาพที่ 1 ต่อไปนี้
ภาพที่ 1 สาเหตุส�าคัญของการเสียชีวิตของผู้มีอายุระหว่าง 15-29 ปี ในปี พ.ศ. 2555
ที่มา: องค์การอนามัยโลก (2559). สรุปรายงานสถานการณ์โลกด้านความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2558. 
กรุงเทพ:บริษัท สแกนด์-มีเดีย คอร์ปอเรชั่น จ�ากัด.
ภาพที่ 2 อัตราการเสียชีวิตจากการจราจรทางถนนต่อประชากร 100,000 คน (ปี พ.ศ. 2556)  โดยจัดกลุ่มตาม
ภูมิภาคขององค์กรอนามัยโลก
ที่มา: องค์การอนามัยโลก. (2559). สรุปรายงานสถานการณ์โลกด้านความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2558. 
กรุงเทพ:บริษัท สแกนด์-มีเดีย คอร์ปอเรชั่น จ�ากัด.
ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2553 เป็นต้นมา จ�านวนการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนเพิ่มขึ้นใน 68 ประเทศ โดยร้อยละ 84 
เป็นประเทศรายได้ปานกลางถงึรายได้ต�า่ อตัราการเสยีชวีติจากอบัุติเหตทุางถนนในประเทศรายได้น้อยสงูกว่าประเทศราย
ได้สงูถงึ 2 เท่า ถงึแม้ว่าประเทศเหล่านีจ้ะมรีถยนต์รวมกนัน้อยกว่าประเทศรายได้สงูกต็าม จากภาพที ่2 เหน็ได้ว่าภมูภิาค
แอฟริกามีอัตราการเสียชีวิตจากการจราจรทางถนนสูงที่สุด ตามมาด้วยประเทศแถบทะเลเมดิเตอร์เรเนียนตะวันออก ใน
ขณะที่ภูมิภาคยุโรป โดยเฉพาะอย่างยิ่งประเทศรายได้สูงในยุโรปมีอัตราการเสียชีวิตจากการจราจรทางถนนต�่าที่สุดแม้ว่า
จะมีการใช้รถยนต์มากก็ตาม
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ส�าหรับประเทศไทยมีสัดส่วนการเสียชีวิตของผู้ชาย
มากกว่าผูห้ญงิ ถึง 3 ใน 4 สัดส่วนของผูเ้สียชวีติอยูท่ี่คน
ขีจ่กัรยานยนต์ ถึง 83% เทียบกบัประเทศในกลุม่ภมูภิาค
เดยีวกนั ประเทศไทยสงูท่ีสุด รองลงมาคือ เมยีนมาร์ จาก
รายงานสถานการณ์ความสูญเสียจากการบาดเจ็บทางถนน 
(Global Status Report on Roads Safety 2015) คาด
ประมาณการตายจากการบาดเจบ็ทางถนนของประเทศไทย
ยงัอยูใ่นอนัดบัท่ี 2 ของโลก รองจากประเทศลิเบีย มอีตัรา
ตาย 36.2 ต่อประชากรแสนคน สงูกว่าอตัราตายเฉลีย่ทัว่โลก
นโยบายการป้องกนัอบุตัเิหตบุนท้องถนน
(Road Safety Prevention Policy)
ภาครัฐและกฎระเบยีบ
(Government and legislative Bodies)
ต�ารวจ
(Police)
ภาคประชาสงัคม
(NGOs, Special Interest Groups)
ผูเ้ช่ียวชาญ
 (Professional)
สือ่มวลชน
(Media)
ภาคอุตสาหกรรม
(Industry)
ผูใ้ช้รถใช้ถนน
(Users/Citizen)
ภาพที่ 3 ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียต่อการพัฒนานโยบายการใช้รถใช้ถนน
ที่มา: ผู้เขียนดัดแปลงมาจาก World Health Organization. (2012). World Report on Road Traffic Injury 
Prevention. World Health Organization.
จากภาพที่ 3 จะเห็นได้ว่า องค์การอนามัยโลกได้
ระบุผู้มีส่วนได้ส่วนเสียท่ีเกี่ยวข้องกับการพัฒนานโยบาย
การป้องกันอุบัติเหตุบนท้องถนน โดยภาครัฐถือว่ามี
บทบาทท่ีส�าคัญในการด�าเนินการท้ังเชิงนโยบายและการ
ออกกฎระเบียบในการลดจ�านวนอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนบนท้อง
ถนน ซึ่งกรณีศึกษาบทบาทภาครัฐที่มีความโดดเด่น ได้แก่ 
ประเทศสวีเดนกับนโยบาย Vision Zero หรือ วิสัยทัศน์
ศูนย์สนิท ซึ่งรัฐบาลสวีเดนประกาศใช้เมื่อปี พ.ศ. 2540 
เนื่องมาจากเดิมการรับรู้เกี่ยวกับความปลอดภัยบนท้อง
ถนนเป็นการรับรู้ที่เน้นไปที่การรณรงค์ให้ประชาชนเดิน
ทางด้วยรถสาธารณะมากกว่าการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล แต่
การประกาศนโยบาย Vision Zero เป็นการเน้นไปท่ีการ
ออกแบบระบบคมนาคมขนส่งท้ังระบบให้มีประสิทธิภาพ 
โดยตั้งอยู่บนแนวความคิดส�าคัญท่ีว่า ไม่มีใครในโลกท่ีมี
ถงึ 2 เท่า และทีส่�าคัญประเทศไทยตายจากรถจักรยานยนต์
เป็นอันดบั 1 ( 26 ต่อประชากรแสนคน) โดยเฉลีย่ทุกๆ 24 
นาท ีจะมคีนไทยเสยีชวีติบนถนนอย่างน้อย 1 คน
จากสถติแิละการคาดการณ์เกีย่วกบัการใช้รถใช้ถนน
ดงักล่าว องค์การอนามยัโลกจงึก�าหนดนโยบายว่า อบัุติเหตุ
จากการใช้รถใช้ถนนสามารถป้องกันได้ (Road Injury 
Prevention Policy) จากความร่วมมือของภาคส่วนต่างๆ ที่
เกีย่วข้องในการท�าให้เกดิความปลอดภยัในการใช้รถใช้ถนน
ดังภาพที่ 3 ต่อไปนี้
สิทธิท�าให้ผู้อื่นบาดเจ็บ พิการ หรือตายอันเนื่องมาจาก
ความบกพร่อง หรือผิดพลาดของตนเอง รวมทั้งยกระดับ
ความส�าคัญของหน่วยงานภาครัฐจากเดิมที่ขาดอ�านาจใน
การด�าเนินงาน (Matts-A˚ ke Belin, Per Tillgren, and 
Evert Vedung, 2012, pp. 171–179)
ขณะที่ภาคส่วนที่มีความส�าคัญได้แก่ สื่อมวลชน 
Elliott (1993) ประเมินผลการประชาสัมพันธ์ในกลุ่ม
เป้าหมายหลักคือ พฤติกรรมผู้ใช้รถใช้ถนนเช่น เมาแล้ว
ขับ ผู้ใช้ถนน และการคาดเข็มขัดนิรภัย ซึ่งพบว่า การ
ประชาสัมพันธ์ช่วยลดอุบัติเหตุได้ถึง 7.5% เช่นเดียวกับ
งานวิจัยของ Delhomme (1999) ที่ประเมินการรณรงค์
ด้วยการใช้สื่อมวลชนจ�านวน 265 โครงการทั่วโลก พบว่า 
การรณรงค์มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมของผู้ขับรถ โดย
ลดการเกิดอุบัติเหตุ (Crashes) ได้ 8.5% 
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นอกจากนี้ Wooley J. E. (2001) ศึกษาสื่อมวลชน
กับการประชาสัมพันธ์การใช้รถใช้ถนนอย่างปลอดภัย
พบบทบาทหน้าท่ีสื่อมวลชนท่ีมีต่อการใช้รถใช้ถนนอย่าง
ปลอดภัยดังต่อไปนี้ 
1. สื่อมวลชนถือว่ามีบทบาทในการรณรงค์การใช้รถ
ใช้ถนนอย่างปลอดภัย แต่ยังไม่สามารถระบุได้อย่างชัดเจน
ว่าสามารถเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมได้อย่างกว้างขวาง
2. สื่อมวลชนควรจะมีบทบาทสนับสนุนในกิจกรรม
อื่น ๆ ของการรณรงค์ เช่น การรณรงค์เรื่องการบังคับใช้
กฎหมาย
3. การรณรงค์ด้วยการใช้สื่อมวลชนในการสื่อสาร
เพื่อสุขภาพจะมีประสิทธิภาพมากที่สุด หากน�าทฤษฎี
จิตวิทยาเกี่ยวกับการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมมาประยุกต์
ใช้ในการรณรงค์
ส�าหรับประเทศไทยมงีานวจิยัทีใ่ช้กรอบแนวคดิเก่ียว
กับการเปิดรับส่ือมีผลต่อความรู้ ทัศนคติและพฤติกรรม
ค่อนข้างมาก ดังเช่นงานวิจัยของ อุษา บิ้กกิ้นส์ (2556) 
เรื่องปัจจัยที่มีผลต่อพฤติกรรมเมาแล้วขับและการเปิดรับ
สื่อของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ในเขตกรุงเทพมหานครที่ใช้
ทฤษฎี ซึ่งมีเป้าหมายเพื่อน�ามาสู่แนวทางการออกแบบสาร
และส่ือเพื่อรณรงค์แก้ปัญหาอุบัติเหตุจากการเมาแล้วขับ 
อย่างไรก็ตามเป็นที่น่าสังเกตว่าจากงานวิจัยทั้งในและต่าง
ประเทศเก่ียวกับประสิทธภิาพของส่ือจะพบว่า แม้สือ่มวลชน
จะมผีลในระดับหนึง่ แต่ในระดบัพฤตกิรรมการใช้รถใช้ถนน
ยงัไม่สามารถระบบุทบาทได้ชดัเจน (Wooley J. E., 2001) 
ดังนั้นจึงมีนักวิชาการหรือนักวิจัยที่เริ่มศึกษาปัจจัยด้าน
วัฒนธรรมความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนว่าเป็นปัจจัย
ส�าคญัท่ีก่อให้เกดิการรับรู้ทัศนคตแิละส่งผลพฤตกิรรมความ
ปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน
กระบวนทัศน์กับวัฒนธรรม 
ความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน
งานวิจัยที่ศึกษากระบวนทัศน์ปัจเจกชนเก่ียวกับ
วัฒนธรรมความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน ได้แก่ งาน
วิจัยของ Matus Sucha, Lucie Viktorova and Ralf 
Risser (2016, pp. 35-49) ท่ีศึกษาทัศนคติด้านความ
ปลอดภัยบนท้องถนนทั่วโลก เพื่อท�าความเข้าใจความแตก
ต่างทางวฒันธรรมเกีย่วกับพฤตกิรรมการใช้รถใช้ถนนอย่าง
ปลอดภัยในแต่ละประเทศว่า กระบวนทัศน์ของคนแต่ละ
ประเทศมีการรับรู้ความหมายเกี่ยวกับความปลอดภัยใน
การใช้รถใช้ถนนอย่างไร เนื่องมาจากแม้ภาครัฐจะมีนโย
บายหรือการรณรงค์เรื่องความปลอดภัยบนท้องถนนค่อน
ข้างมากเท่าใดกต็าม แต่หากปราศจากการยอมรบัจากกลุม่
พลเมืองหรือผู้ใช้รถใช้ถนนกลุ่มต่าง ๆ วัฒนธรรมความ
ปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนย่อมไม่เกิดขึ้น โดยคณะผู้
วิจัยใช้วิธีการศึกษาเชิงคุณภาพในกลุ่มตัวอย่างทั้งส้ิน 142 
ตัวอย่าง (ไม่รวมประเทศไทย) ซึ่งผลการศึกษาพบว่า มี
สองนิยามที่กลุ่มตัวอย่างให้ความหมายในเรื่องวัฒนธรรม
ความปลอดภัย กล่าวคือ ความหมายแรกของวัฒนธรรม
ความปลอดภัยเป็นความหมายทั่วๆ ไปคือ ความเข้าใจว่า 
วฒันธรรมความปลอดภยัจะน�ามาซึง่ความปลอดภยัในชวีติ 
แต่ไม่ได้เช่ือมโยงไปถึงว่าการใช้รถใช้ถนนเป็นสิ่งคุกคาม
ความปลอดภยั  ซึง่ส่วนใหญ่ผูต้อบอยูใ่นกลุม่ประเทศก�าลงั
พัฒนา ขณะที่อีกความหมายหนึ่งนั้น ส่วนใหญ่ผู้ตอบอยู่ใน
กลุ่มประเทศพัฒนาแล้ว โดยให้ความหมายว่า วัฒนธรรม
ความปลอดภัยเป็นเรื่องที่ก่ียวข้องกับการก�าจัดความเสี่ยง
หรือสิ่งที่คุกคามชีวิตและสุขภาพ ซึ่งการใช้รถใช้ถนนเป็น
หนึ่งในความเสี่ยงต่อความปลอดภัยในชีวิต 
ขณะที่งานวิจัยที่ศึกษากระบวนทัศน์ที่ เกี่ยวกับ
วัฒนธรรมความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนในระดับ
สังคม เพื่อสะท้อนให้เห็นว่า วัฒนธรรมความปลอดภัยใน
การใช้รถใช้ถนนมีนิยามหรือชุดความหมายแตกต่างกัน
ในแต่ละยุคสมัย ขึ้นอยู่บนเงื่อนไขของผลประโยชน์และ
อ�านาจที่ต่อสู่กันของคนกลุ่มต่างๆ โดย Peter Norton 
(2015: 319-334) ผู้ช่วยศาสตราจารย์ประจ�าภาควิชา
ประวัติศาสตร์ มหาวิทยาลัย Virginia ผู้เขียนหนังสือชื่อว่า 
Fighting Traffic: The Down of the Motor Age in the 
American City (2008) ระบุว่า ความปลอดภัยบนท้อง
ถนนถูกละเลย และเมื่อศึกษาตามประวัติศาสตร์รถยนต์ใน
ประเทศสหรฐัอเมรกิา จะสามารถแบ่งออกเป็น 4 ยุคได้แก่
ยุค 1990s-1920s: Safety First พบว่า การ
เคลื่อนไหวของภาคประชาสังคมจะเน้นท่ีการรณรงค์ไปที่
การจ�ากัดปริมาณรถและการรณรงค์ให้คนขับระมัดระวังผู้
ใช้ถนน แต่ยังไม่ได้รับความสนใจมากนัก โดยเป็นยุคที่มี
การรับรู้ว่า รถยนต์เป็นสิ่งอันตรายส�าหรับผู้ใช้ถนน และ
ผู้ขับรถยนต์ถูกท�าให้เชื่อว่า ต้องเป็นผู้ที่รับผิดชอบความ
ปลอดภัยของผู้อื่น เนื่องจากความเร็วมีความหมายเท่ากับ
อันตราย ดังนั้นความเห็นสาธารณะ ความเห็นสื่อมวลชน 
จึงมีการให้ความหมายว่า ผู้ใช้ถนนเป็นผู้บริสุทธ์ิ จนกว่า
จะถูกตัดสินจากศาลว่ามีความผิดจริง อย่างไรก็ตามการ
รับรู้ดังกล่าวยังไม่มีการเชื่อมโยงไปที่ความปลอดภัยของผู้
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ขับขี่ ว่าบริษัทผู้ผลิตรถยนต์จะต้องมีความรับผิดชอบด้วย
การผลิตอุปกรณ์ที่ป้องกันความปลอดภัยให้แก่ผู้ขับข่ี ดัง
นั้นการรณรงค์สื่อสารในยุคดังกล่าว จึงเป็นการสื่อสารไป
ยังนโยบายการจ�ากัดการใช้รถ
 ยุค 1920s-1960s: Control พบว่า เน้นไปที่ความ
ปลอดภัยบนทางหลวง โดยละเลยความปลอดภัยของผู้
ใช้ทางเท้า ซึ่งผู้ท่ีได้ประโยชน์จากกระบวนทัศน์ดังกล่าว
คือ นักวิชาการและภาควิศวกรรมที่มีอ�านาจในการช่วงชิง
พื้นที่สาธารณะนี้ด้วยการเป็นผู้สื่อสารด้านการให้ความรู้ 
(Education) ในเรื่องผู้ใช้ทางเท้าต้องดูแลความปลอดภัย
ในการใช้รถใช้ถนนด้วยตนเอง ขณะที่ภาควิศวกรรมและ
ภาคอุตสาหกรรมผู้ผลิตรถยนต์ได้ประโยชน์ในฐานะผู้
เชี่ยวชาญจากการออกแบบถนนที่รับรองความปลอดภัยให้
กับผู้ใช้รถบนทางหลวง โดยในปี ค.ศ. 1930 มีการก่อตั้ง 
The American Automobile Association (AAA) ซึ่งเป็น
สมาคมท่ีมีวัตถุประสงค์ในการอบรมให้ความรู้แก่นักเรียน
ในโรงเรียน และการระมัดระวังความปลอดภัยด้วยตนเอง
เมื่ออยู่บนท้องถนน ขณะที่ในปี ค.ศ. 1937 บริษัทผู้ผลิต
รถยนต์ก่อต้ังสมาคม The Automotive Safety Foundation 
(ASF) ซึ่งเป็นองค์กรที่เป็นผู้ก�าหนดความปลอดภัยในการ
ใช้ถนนทางหลวงขึ้น ด้วยการสนับสนุนให้ผู้ใช้รถจ่ายภาษา
น�้ามันและจ่ายค่าผ่านทาง 
ยุค 1960s-1980s: Crashworthiness พบว่า 
เน้นไปท่ีการให้ภาคอุตสาหกรรมเห็นความส�าคัญกับ
อุปกรณ์ป้องกัน เช่น การออกแบบที่คาดเข็มขัดนิรภัย 
หรือการพัฒนาเทคโนโลยีเพื่อความปลอดภัย (In-car 
Technologies) เนื่องจากอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ
บนท้องถนนยังคงเพิ่มสูงขึ้น ดังนั้นนิยามความปลอดภัยใน
ช่วงเวลานีค้อื อบุตัเิหตไุม่สามารถปกป้องได้ทกุเวลา ดงันัน้
ผู้ผลติรถยนต์จ�าเป็นต้องเปลีย่นวิธคีดิใหม่ด้วยการออกแบบ
รถยนต์ที่มีความปลอดภัยมากขึ้น ซึ่งผู้ที่ได้ประโยชน์จาก
แนวคิดนี้คือ นักวิชาการ นักวิศวกรรมและผู้ผลิตรถยนต์
ในการคิดค้นเทคโนโลยหีรือระบบทีส่ามารถป้องกันการบาด
เจบ็และเสียชวิีตจากอบัุตเิหตไุด้ และการรณรงค์เริม่เปลีย่น
การสื่อสารจากการจ�ากดัปรมิาณการใช้รถ เปน็การรณรงค์
เพือ่เปลีย่นแปลงพฤตกิรรมเช่น การคาดเขม็ขดันริภยั และ
ผลของกระบวนทศัน์ทีค่รอบง�าในช่วงเวลาดงักล่าว ท�าให้ใน
ปี ค.ศ. 1970 ระบบ Airbag ถูกน�ามาปรบัใช้กบัรถยนต์เนือ่ง
มาจากการรบัรูข้องผูใ้ช้รถยนต์ทีว่่า การคาดเขม็ขดันริภยัไม่
เพียงพอต่อความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน 
ยุค 1980s-ปัจจุบัน: Responsibility พบว่า เน้นไป
ที่การให้การศึกษาและการบังคับใช้กฎหมายด้วย
การสร้างความรับผิดชอบร่วมกันให้กับผู ้ใช ้รถ
ถนน อาทิ การก่อตั้ง Mothers Against Drunk Drivers 
(MADD) ซึ่งมีวัตถุประสงค์ในการรณรงค์เรื่องการเมาไม่
ขับ เพ่ือสื่อสารให้ผู้ใช้รถมีความรับผิดชอบบนพ้ืนท่ีถนน 
หรือกฎหมายเกี่ยวกับการคาดเข็มขัดนิรภัย และระบบ 
Airbag กลายเป็นมาตรฐานความปลอดภัยที่รถยนต์ทุก
ยี่ห้อจะต้องมีการน�าไปใช้ ขณะที่การให้ความรู้จะเน้นไป
ยังการสนับสนุนให้เกิดพฤติกรรมความปลอดภัยในการใช้
รถใช้ถนน รวมทั้งถนนที่ถูกออกแบบให้ผู้ใช้รถขับช้าและ
ระมัดระวังผู้ใช้ทางเท้า 
จากการศึกษากระบวนทัศน์เรื่องความปลอดภัย
ในการใช้รถใช้ถนนของประเทศสหรัฐอเมริกาที่ส่งผลต่อ 
นโยบายความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน สามารถสรุป
ได้ดังตารางที่ 2 ต่อไปนี้
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ตารางที่  2  กระบวนทัศน์เรื่องความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนของประเทศสหรัฐอเมริกาที่ส่งผลต่อ นโยบาย
ความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน
ประเด็น
กระบวนทัศน์
1990s-1920s: 
Safety First
1920s-1960s: 
Control
1960s-1980s: 
Crashworthiness
1980s-ปัจจุบัน: 
Responsibility
ความเร็ว  
(Speed)
ส�าคัญมาก: อันตราย
อย่างเห็นได้ชัด
ปลอดภัยด้วยการ
ออกแบบถนน
ปลอดภัยด้วยถนน
ดีและการออกแบบ
รถยนต์
ปลอดภัยด้วยถนนดี
การออกแบบรถยนต์ 
และความรับผิดชอบ
ของคนใช้รถใช้ถนน
การประกอบสร้าง
เกี่ยวกับเหยื่อ 
(Construction  
of Victims) 
เหยื่อคือ ผู้เดินบน 
ทางเท้า
ผู้โดยสารรถยนต์ 
และผู้ใช้ถนนที่ต้องมี
ส่วนร่วมรับผิดชอบ
เหยื่อคือ ผู้โดยสาร
รถยนต์ ขณะที่ผู้ใช้
ถนนจะไม่ปรากฏใน
กระบวนทัศน์นี้
ความรับผิดชอบร่วม
ทั้งผู้โดยสารรถยนต์
และผู้ใช้ถนน
การออกแบบถนน 
(Road Design) 
ปัจจัยรองหรือชาย
ขอบ
ส�าคัญเพราะการ
ออกแบบช่วยป้องกัน
ได้
การออกแบบช่วยให้
ผู้ประสบเหตุมีความ
ปลอดภัย
การออกแบบมีความ
เชื่อมโยงหรือสัมพันธ์
กับผู้ใช้รถ
การออกแบบรถยนต์ 
(Vehicle Design) 
ปัจจัยรองหรือชาย
ขอบ
ปัจจัยรองหรือชาย
ขอบ
ปัจจัยส�าคัญการ
ออกแบบช่วยให้ผู้
ประสบเหตุมีความ
ปลอดภัย
การออกแบบช่วยให้
ผู้ประสบเหตุมีความ
ปลอดภัย
ผู้ขับรถ (Drivers) เป็นความรับผิดชอบ
ส่วนใหญ่
ความชะล่าใจ 
เนื่องจากเป็นแค่ผู้
ควบคุมรถยนต์
ปัจจัยอันดับสอง 
เพราะมีหลายปัจจัย
ที่อยู่นอกเหนือการ
ควบคุมของผู้ขับ
ผู้ขับรถมีความ
สัมพันธ์หรือมีความ
เกี่ยวข้องกับความ
ปลอดภัย
การเกิดอุบัติเหตุ 
(Crashes)
ปัจจัยจากความเร็ว ป้องกันได้ด้วย การ
ให้การศึกษา การ
ออกแบบถนน และ
การบังคับใช้กฎหมาย
สามารถเกิดขึ้นได้ 
แต่มีหลายปัจจัยไม่
สามารถควบคุมได้
สามารถเกิดขึ้นได้แต่
ความรู้สึกร่วมจะช่วย
ป้องกันได้
บทสรุป
กระบวนทัศน์หรือการรับรู้ท่ีมีต่อการใช้รถใช้ถนน
ถือเป็นปัจจัยส�าคัญที่มีผลต่อการด�าเนินนโยบายด้านความ
ปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนระดับโลก และเม่ือพิจารณา
สถานการณ์ด้านความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนที่มี
แนวโน้มรุนแรงมากขึ้น ท�าให้องค์การอนามัยโลก (World 
Health Organization-WHO) ก�าหนดว่า ในปี พ.ศ. 2563 
จะลดอุบัติเหตุให้ได้ 50% โดยอยู่บนแนวคิดที่ว่า อุบัติเหตุ
จากการใช้รถใช้ถนนเป็นเรื่องที่สามารถป้องกันได้ (Road 
Injury Prevention Policy) หากผูม้ส่ีวนได้ส่วนเสียตระหนกั
และหาแนวทางป้องกัน อาทิ การปรับเปลี่ยนกระบวน
ทัศน์ของภาครัฐได้แก่ ประเทศสวีเดนกับนโยบาย Vision 
Zero หรืองานวิจัยที่เน้นศึกษากระบวนทัศน์ระดับปัจเจก
ชนเกี่ยวกับการให้ความหมายความปลอดภัยในการใช้รถ
ใช้ถนน เนื่องมาจากแนวคิดที่ว่า แม้ภาครัฐจะมีนโยบาย
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หรือการรณรงค์เรื่องความปลอดภัยบนท้องถนนมากเท่าใด
กต็าม แต่หากปราศจากการยอมรบัจากกลุม่พลเมอืงหรอืผู้
ใช้รถใช้ถนนกลุ่มต่าง ๆ  ความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน
ย่อมไม่เกิดขึ้น หรือกรณีการศึกษากระบวนทัศน์ที่เกี่ยวกับ
วฒันธรรมความปลอดภยัในการใช้รถใช้ถนนในระดบัสงัคม
ได้แก่ ประเทศสหรัฐอเมรกิาทีพ่บว่า ในแต่ละยคุมกีระบวน
ทัศน์เร่ืองการใช้รถใช้ถนนแตกต่างกัน และส่งผลต่อการ
ก�าหนดนโยบายในแต่ละยุค ซึ่งสามารถแบ่งได้เป็น 4 ยุค
ได้แก่  ยุค Safety First เป็นการเคลือ่นไหวของภาคประชา
สงัคมจะเน้นทีก่ารรณรงค์ไปทีก่ารจ�ากดัปริมาณรถและการ
รณรงค์ให้คนขับระมดัระวงัผูใ้ช้ถนน ยคุ Control เน้นความ
ปลอดภัยด้านจราจร ละเลยความปลอดภัยของผู้ใช้ทางเท้า 
ยุค Crashworthiness เน้นไปที่การให้ภาคอุตสาหกรรม
เห็นความส�าคัญกับอุปกรณ์ป้องกันปลอดภัย (In-car 
Technologies) และยุคปัจจุบัน Responsibility เน้นไปที่
การให้การศึกษาและการบังคับใช้กฎหมายด้วยการสร้าง
ความรับผิดชอบร่วมกันให้กับผู้ใช้รถถนน การสื่อสารเพื่อ
สขุภาพ ด้วยการสนบัสนนุให้เกดิพฤติกรรมความปลอดภยั
ในการใช้รถใช้ถนน
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